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Die Wahl einer geeigneten Knpplungseinrichtung für Schubver-
bände hängt neben technischen Gesichtspunkten in entscheidenden
Maße auch davon ab, welcherart die Wasserstraßen sind, auf denen
die Verbände verkehren sollen. So bestimmen die Abmessungen der
Wasserstraßen hinsichtlich Fahrwasserbreite, Profil und Krüm-
mungsverlauf nicht nur weitestgehend die Abmessungen der Fahr-
zeuge, sondern sie sind neben diesen auch ausschlaggebend dafür,
ob die zum Verband gehörenden.Einheiten starr oder gelenkig mit-
einander gekuppelt werden.
Erlauben diese Gesichtspunkte und ökonomische Betrachtungen
über das günstigste Verhältnis zwischen Verbandslänge und erfor-
derlicher Antriebsleistung bzw. Fahrgeschwindigkeit einerseits
und Ladekapazität und Güteraufkommen bzw. Güterstrom anderer-
seits das starre Kuppeln der zum Verband gehörenden Einheiten,
so bieten sich Drahtseile zunächst als ausreichende Kupplunge-
elemente an. Abgesehen vom.Einsatz unter schwierigen Bedingungen
(seeähnliche Wasserstraßen mit starker Wellenbildung) haben die
Kupplungen starrer Verbände hauptsächlich die Aufgabe, die Ein-
heiten so zu verbinden, daß aus ihnen fahr- und manövriertech-
nisch ein dem herkömmlichen Schiffskörper ähnlicher Verband ent-
steht. Diesen Anforderungen genügen Drahtseile.
Bei der Einführung der Schubschiffahrt in der DDR wurden für
das Kuppeln der Standard-Schubverbände kurze Drahtseile mit fixen
Längen, die über Kupplungspoller und Spannschrauben das starre
Verbinden der Fahrzeuge gewährleisten, als die geeignetsten Kupp-
lungselemente angesehen. Die umfassendere Einführung der Schub-
methode mit immer wieder neuen Problemen macht jedoch eine stän-
dige Weiterentwicklung des technischen Aufbaues und der Ausrü-
stung der im Schubprozeß eingesetzten Fahrzeuge erforderlich, so
daß auch an die Kupplungseinrichtungen neue Anforderungen ge-
stellt werden. Einmal machte die Eingliederung der in unserer
Binnenflotte vorhandenen Antriebs— und Transportraumkapazität
in die Sohubmethode ein neues Kupplungssystem (schiebender
Selbstfahrer) erforderlich, zum anderen sind Überlegungen über
Möglichkeiten der Vereinfachung des Kupplungsvorganges, d.h.des
sicheren und schnellen Kuppelns und Entkuppelns und des Fort-
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falls der manuellen Arbeit beim Bedienen der Kupplungselemente,
der Grundgedanke bei der Entwicklung einer neuen, halbautomati-
sehen, trossenlosen Kupplung gewesen.
Die in der Schubschiffahrt der DDR z.Z. angewendeten bzw. in
Erprobung befindlichen Kupplungssysteme zeigt Abb. 4.
Unter den gegebenen Bedingungen entsprach die Drahtseilkupp-
lung für die Standard-Schubverbände bisher den an sie gestellten
technischen.Anforderungen. Ihre wenig materialaufwendige Kon-
struktion aus einfachsten Kupplungselementen, wie Drahtseilen,'
Kupplungs- und Umlenkpollern sowie Spannschrauben mit Ratsche
und Sliphaken, ist hinsichtlich des Wartungsbedarfs und der Bau-
kosten der wichtigste Vorteil. Aus hauptsächlich zwei Gründen
wird jedoch der Gedanke einer Umgestaltung der jetzigen Kupplunge-
methode verfolgt:
1. Die 2-Mann-Bedienung jedes Kupplungspaares macht sich nachtei-
lig an Schleusen bemerkbar, in denen die Verbände_getrennt wer-
den müssen. Außerdem beträgt der Zeitaufwand für das Zusammen-
kuppeln einer Kupplungsstelle je nach Situation etwa 3 - 5 Mi-
nuten und ist mit unbequemer manueller Bedienung der Spann-
schrauben und Seile verbunden.
2. Die angewendete Drahtseilkupplung ist ihrem technischen Aufbau
nach für knickbare Schubverbände nicht geeignet.
Außerdem sind viele Probleme beim Einsatz von Schubverbänden
auf Seewasserstraßen einschließlich der dafür günstigsten Kupp-
lungsart noch nicht geklärt.
In diesem Zusammenhang sind die Versuchsfahrten mit 2_Schub-
prahmen in Tandemformation, die durch ein Mctorgüterschiff (teil-
weise-mit Schlepperhilfe) über den Greifswalder Bodden geschoben
worden sind, interessant. Außer der Beanspruchung der Kupplung
zwischen MGS und Prahmkomplex, auf die nachfolgend noch eingegan-
gen wird, ist auch das Verhalten der Standard-Drahtseilkupplung
zwischen den Prahmen'beobachtet worden.
Abb. 2 zeigt die Verbindungsstelle zwischen den beiden Prahmen
-an Stb. Es sei jedoch darauf hingewiesen, daß bei dieser Fahrt
die Prahme nicht, wie üblich, mit den flachen Spiegelhecks anein-
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andergekuppelt werden sind, sondern daß am senkrechten Heck des
vorderen Prahmes der aufgeholte Bug des hinteren Prahmes anlag.
Durch die Bewegungen der_Fahrzeuge_gegeneinander -.etwa 0,2 m um
die Normallage nach oben und unten und seitliches Versetzen etwa
0,5 m nach Bb und Stb bei Windstärke 6 — sind die Knpplungsseile
sehr großen Zug- und Reibkräften ausgesetzt worden; In der halb-
kreisförmigen Klüse werden die Drahtseile durch die Bewegung der
Fahrzeuge so stark auf Reibung beansprucht, daß schon nach kur—
zer Zeit (etwa 2 Stunden Fahrzeit) etliche Einzeldrähte durchgea
rieben waren. Die aufgetretenen Zugkräfte lagen mit Sicherheit
über 10 Mp‚ der max,_Wert konnte jedoch für diesen Versuchsver-
lauf nicht erfaßt werden,
Soll die jetzige Verbandsform des Standard-Schubverbandes von
2 Prahmen mit Schubboot auf Schubboot mit 3 + 4 Prahmen erwei-
tert werden, so sind dazu Untersuchungen über die Möglichkeiten
des Abknickens der Verbände erforderlich}
Zur Beurteilung hierfür sind die bei der Entwicklung von Kupp-
lungseinrichtungen für schiebende Motorgüterschiffe gewonnenen
Erkenntnisse wichtig;
Kupplungseinrichtung_für schiebende Selbstfahrer
Bei der Eingliederung der Motorgüterschiffe bzw. Selbstfahrer
in den Schubprozeß der DDR—Binnenschiffahrt ist davonrausgegangen
worden, daß durch diese Schiffe die vorhandenen Schubprahme in
Standardform und die Reko-Schubprahme transportiert werden sollen;
Da diese Eingliederung nicht gleichzeitig mit der Entwicklung der
Schubboote und Schubprahme erfolgte, ist bei der nachträglichen
Entwicklung einer geeigneten Kupplungseinrichtung für diese Verb
bände die Untersuchung einer Variante aus den Betrachtungen aus-
geschieden, nämlich die, den Prahmen für das Schieben mittels Mo-
torgüterschiff eine besondere Heckform zu geben. Andererseits
sollte das Motorgüterschiff weiterhin.universell auf allen Haupt-
wasserstraßen als Einzelfahrer einsetzbar bleiben, weshalb auch
der Anbau von seitlich angeordneten Schubpodesten möglichst ver-
mieden werden sollte; denn derartige Anbauten erhöhen beim Motor-
güterschiff als Einzelfahrer doch die Havariegefahr und erschweren
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das Ansteuern von'Wasserstraßenengen (Schleusen, Brücken usw.)‚
weil die abweisende Vorschiffsform des MGS durch solche Schnbpo-
deste aufgehoben wird.
Bei Schubverbänden‚ deren Gesamtlänge das zum Durchfahren von
Kanalkrümmungen erforderliche Maß (nach bisherigen Kenntnissen
galten etwa 80 m als das Höchstmaß) nicht überschreitet, können
die zum Verband gehörenden Einheiten starr miteinander verbunden
werden. Beim schiebenden Motorgüterschiff - bestehend aus zwei
Einheiten (Groß-Plauer Maß) mit max. 134 m Gesamtlänge - muß die
Kupplung zwischen dem schiebenden und dem geschobenen Prahm je-
doch gelenkig sein, damit der Verband in Kanalkrümmungen so ge-
knickt werden kann, daß seine Verkehrsbreite nicht nennenswert
größer wird als die des Einzelfahrers.
Für die Untersuchungen diente der Oder-Spree-Kanal mit seinen
engen und dicht aufeinanderfolgenden Krümmungen als Ausgangspunkt.
Das Knicken 134 m langer Verbände ist auf dieser Wasserstraße un-
erläßlich, weil ein Durchfahren von mindestens 4 Kanalkrümmungen
mit starrem Verband unmöglich ist. An einigen anderen Stellen kann
der starre Verband ohne Gegenverkehr und durch geschickte Vor-
wärts-Rückwärts—Manöver zwar als Demonstration durch die Krümmun-
gen gebracht verden, der flüssige Verkehr ist damit aber unter-
brochen und Gegenrerkehr müßte vor der Krümmung gestoppt werden.
Die Kupplung zwischen den beiden Fahrzeugen muß also außer der
Aufgabe des starren Verbindens auch das Abknicken der durch sie
verbundenen Lasteinheiten gewährleisten.
Durch geeignete technische Maßnahmen sind die Kupplungsein-
richtungen so auszubilden, daß sie in erster Linie folgenden An-
forderungen genügen:
a) Die Verbindung der Einheit soll kraftschlüssig sein, d.h. in-
nerhalb bestimmter Grenzen muß jeder beliebige Knickwinkel ein-
gestellt und zwangsläufig festgehalten werden können. Jeder-
zeit muß der Kraftfluß von der schiebenden zur geschobenen Ein-
heit gegeben sein.
b) Das kraftschlüssige Schieben, das Kuppeln und das Steuern müs-
sen auch bei verschiedenen Tiefgängen der zum Verband gehörenden
Fahrzeuge möglich sein.
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c)-Die Konstruktion der Verbindungselemente soll einfach und ro-
bust sein und volle Betriebssicherheit gewährleisten.
d) Die Durchführung eines Knickmanövers soll harmonisch mit der
Bedienung der Rudereinrichtung des Verbandes möglich sein.
e) Die Verbindung soll möglichst zugleich Kupplung und Knickein—
richtung sein.
f) Das Knicken soll auch bei ständig gemachtem Verband möglich
sein, was besonders für Hafen- und Schleusenaus— und —ein—
fahrten günstig wäre.
Den größten Einfluß auf die Form und Gestaltung der Kupplungs
einrichtung für den schiebenden Motorgüterschiffsverband hat die
Forderung nach Knickfähigkeit. Durch diese Forderung und den Geä
sichtspunkt des Verzichtes auf Änderung der grundsätzlichen Form
der Prahmhecks und auf Anbau von Schubpodesten am Vorschiff des
Motcrgüterschiffes haben sich für diese Verbände Drahtseile als
die geeignetsten Kupplungselemente herausgebildet.
Entwicklung und Erprobung einer Kupplungseinrichtung für schie-
bende Motorgüterschiffe
Nach der Durchführung eines Großversuches mit 2 Mittelmaßkäh—
nen mit Z—Antrieb zur Klärung einiger Grundprobleme über Manö-
vrierfähigkeit‚ Verkehrssicherheit, über auftretende max. Kupp-
lungskräfte und über mögliche max. Auslenkung des geschobenen
Fahrzeuges und dem günstigen Versuchsverlauf ist eine Einheit,
bestehend aus Motorgüterschiff (GPM) und_Reko-Prahm.(63 m Länge),
zusammengestellt worden. Das dabei angewendete Kupplungsprinzip
ist zu dem auf Abb. 1/5 schematisch dargestellten Prinzip ent-
wickelt worden. Bei einem anderen Verband ist das nach Abb. 1/4
dargestellte Kupplungsprinzip erprobt worden.
Die wichtigsten Erkenntnisse bei der Durchführung der Versuchs-
fahrten mit dem Verband System "Belgern" werden hier mitgeteilt.B Die schematische Darstellung der Drahtseilkupplung ist.aus
Abb. 4 zu ersehen, den technischen Aufbau zeigt Abb. 3. Dieses
Kupplungssystem besteht aus 4 Hauptelementen:
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a) der Seiltrommel \der elektrisch betriebenen komb. Seilanker-
winde mit den beiden gegenläufig aufgewickelten Holeeilen der
Kupplungstaljen;
b) den beiden Taljen‚ die einmal zur Minderung der über die Kupp-
lungsseile auf die Seiltrommel wirkenden Kräfte dienen und die
es umgekehrt ermöglichen, mit Hilfe der von der Seiltrommel
aufzubringenden Kraft den Verband zu knicken;
c) den eigentlichen Kupplungsseilen mit den entsprechenden Um-
lenkeinrichtungen und den Kupplungspollern am Prahmheck und
d) den Spannschrauben mit Slipuorrichtung, die das Spannen des
7-gesamten Seilsystems ermöglichen. -
Das Kupplungsseil 2 führt von der in der Gleitwanne liegenden be-
meglichen Taljenrolle 7 über eine zwischen den Pollern gelagerte
Umlenkrolle 1 durch den Schanzkleiddurchbruch zum Kupplungspo1—
ler 4 des Prahmes. Das zurückführende Seilende geht wieder durch
den Schanzkleiddurchbruch und über den Unterteil des Pollers,
durch den es umgelenkt wird, in die Slipvorrichtung 6. Die Slip-
vorrichtung ist auf dem Gleitschuh der Spannschraubenspindel be-
festigt, so daß beim Anziehen der Spannschraube 3 das Kupplunge-
seil respektive des gesamte Seilsystem gespannt wird. Durch die
auf die Seiltrommel gegenläufig aufgewickelten Holseile der Tal-
jen 5 kann der Verband durch Vorwärts— oder Rückwärtsdrehen der
Seiltrommel nach Bb oder Stb geknz-Lckt werden. Die Schubeinrich-
tung besteht, wie auch bei dem anderen System der knickbaren MGS—
Verbände und den schiebenden Z-Antriebsfahrzeugen, aus einem
senkrechten, etwa 30 cm breiten Schubbalken.
Die Erprobungen und Versuchsfahrten mit vorgekuppelten Reko-
und 0rig.—Schubprahmen sind auf allen Hauptwasserstraßen der DDR
durchgeführt worden, einschließlich Haff und Bodden. Lediglich
der Elbe—Absohnitt oberhalb Coswig (Anh.) wurde mit diesem Ver-
band nicht befahren. Versuche auf dieser Relation wie auch auf
allen anderen Strecken sind mit dem anderen System der Drahtseil-
kupplung für schiebende Motorgüterschiffe durchgeführt worden.
Für die Festigkeitsberechnung der Einzelelemente der Kupplung





Bei dem 130 m langen Verband, bestehend aus Motorgüterschiff
MS "Belgern" und Reko—Prahm (63 m lang), ist die in den Kupp-
lungsseilen auftretende max. Kraft mit Hilfe der Spannungs—Deh-
nungs—Meßmethode ermittelt werden. Das Meßglied ist, wie in Abb.
5 schematisch dargestellt, nacheinander an zwei Stellen eingebaut
worden.
"Bei Meßanordnurg a) wurde es so zwischen Kupplungsseil und
Prahmpoller gespannt, daß es die gesamte auftretende Kraft auf-
zunehmen hatte. Das Einmessen des auf 50 Mp ausgelegten Meßglie-
des erfolgte bis 30 Mp an der Zug-Druck-Prüfmaschine. Die Messun-
gen sind bei 1,75 m Tiefgang beider Fahrzeuge und insgesamt etwa
1200 t Ladung auf freiem Wasser durchgeführt worden.
Folgende max. Kräfte sind ermittelt worden:
a) Bei Zick—Zack—Fahrt aus "Fahrt voll voraus“ (11 km/h) und Ru-
dermanöver "hart Bb" 1:18.011 "hart Stb" sind 20 M}? Spitzenkräfte
‘gemessen worden.
b) Bei "Lose" in den Knpplungsseilen‚ so daß der Prahm bei erneu-
ten Rudcrmanövern hin- und herpendeln konnte, bevor das ent-
sprechende Kupplungsseil "steif" war,-wurden max. 30 Mp-Zug-
. kräfte‘ ermittelt . ‘ i
Für die Meßanordnung b) ist das Meßglied zwischen Kupplunge-
seil und-beweglichen Taljenbleck eingebaut worden. Abb. 6 zeigt
die technische Ausführung der Meßeinrichtung. Die bei dieser An-
ordnung max. gemessenen Werte betrugen 40,7 Mp an der Meßstelle.
Die Umrechnung dieser Werte auf die Seilbelastung Q zeigt jedoch,
daß die errechneten Werte niedriger liegen als die nach der exak-
ten Meßmethode a) erfaßten Daten. Wegen der ruckartigen Beanspru-
chung der Seile können hier nicht die gleichen Berechnungen zu-
grunde gelegt werden wie bei der Berechnung einfacher Seiltriebe.
Die hiernach ermittelten Werte (QRxOßS nach Ernst, Bd.I) müs-
sen mit dem Faktor 1,5 multipliziert werden, um eine Übereinstim-
mung zwischen.Meßmethode a11.b zu erhalten. Die nach Methode a)
ermittelten max. Kräfte werden der Festigkeitsberechnung zugrunde
gelegt.
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Die Kupplungskräfte der Meßmethode a) sind aus dem Diagramm.Abb.7
zu ersehen.
Durch den praktischen Einsatz und die Erprobung der Drahtseil-
kupplung auf einem schiebenden Motorgüterschiff sind folgende Er-
kenntnisse für knickfähige Schnbverbände gewonnen worden:
1. Durch die Beobachtungen während der Versuche ist festgestellt
worden, daß knickfähige Verbände mit einer Länge von 134 m
(2 Fahrzeuge GPM) keine Behinderung des übrigen Schiffsver-
'kehrs darstellen. In bestimmten Verkehrssituationen‚ wie Be-
gegnungen an engen Krümmungen, Hafenaus— und -einfahrten usw.‚
erfordern die einzuleitenden Manöver jedoch erhöhte Aufmerk-
samkeit von allen an dieser Situation beteiligten Schiffen.
Andere Fahreigenschaften sind dagegen bei solchen Verbänden
günstiger als bei Einzelfahrern‚ wie z.B. die geringere Steu-
erarbeit auf<iem Strom bei genügend breitem Fahrwasser und
die Kursstabilität (besonders auch bei Begegnungen).
Bei einer universellen Einsatzmöglichkeit des schiebenden Mo-
torgüterschiffes werden an die Kupplung zwei wichtige Forderun-
gen gestellt:
a) Sie muß so ausgelegt sein, daß der Verband bis zu einem
Winkel von etwa 8 - 12° geknickt werden kann, um Wasser-
straßenengen‚ Krümmungen und Hafen— und Schleusenaus- und
-einfahrten durchfahren zu können. K
b) Für die Haff— und Boddenfahrt dagegen muß sie in erster
Linie die durch die Dünung und Wellen auftretenden Kräfte
und die Bewegungen der Fahrzeuge gegeneinander aufnehmen
können und dabei das sichere Manövrieren des Verbandes ge-
währleisten. Die Funktion der Knickfähigkeit kann für die
Zeitdauer dieses Fahrtabschnittes zu Gunsten der Stabili-
tät des Verbafi des aufgehoben werden.
Wann ein Knickmanöver durchgeführt werden muß‚ entscheidet
die jeweilige Verkehrssituation. In vielen Krümmungen ist-
das davon abhängig, ob zum Zeitpunkt des Durchfahrens Gegen-
verkehr ist und ob die Krümmung richtig "angesteuert" wird.
Abb.8 zeigt den geknickten Verband beim Durchfahren einer Ka-
nalkrümmung im geknickten Zustand. V »
8.
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Über die Anzahl der erforderlichen Knickmanöver sind speziell
auf dem 0der—Spree-Kanal zwischen km 116 und km 89 (Schleuse
Kersdorf) Ermittlungen angestellt worden. Danach ist an 4
Krümmungen auch ohne Gegenverkehr das Knicken des Verbandes
erforderlich. Bei Begegnungen lassen sich mindestens 8 Krüm-
Amnngen nur im geknickten Zustand mit Sicherheit durchfahren.
Das Knicken des Verbandes wird bei dieser Anlage durch Bedie-
nung des Handrades (Abb. 3.9) des Kontrollers der elektrischen
Bugwinde durchgeführt. Je nach Montage der gegenläufig aufge-
wickelten Helseile der Talje bedeuten die Schaltstellungen
"Hieven" und "Senken" Knicken nach Bb oder Stb. Die Verständi-
gung zwischen Steuermann und Windenbedienstand erfolgt über
Lautsprecher.
Abb. 9 zeigt den Verband MS “Belgern“ mit 2 vorgekuppelten
Orig.-Prahmen bei der Fahrt Oder abwärts. Die Reisegeschwin-
digkeit betrug 11‚4 km/h zwischen km 553 und km 667.
Das Schieben von Orig.-Schubprahmen ist über Haff und Bodden
unter den derzeitigen Voraussetzungen noch nicht möglich. Ein-
mal ist die Kupplungseinrichtung sowohl der Prahme unterein-
ander als auch zwischen MGS und Prahmkomplex nicht geeignet,
um dieädurch die Dünung auftretenden Beanspruchungen aufzu-
nehmen. Zum anderen fehlt den Prahmen die wasserabweisende
Vorschiffsform‚ was sich sehr ungünstig in Bezug auf Spritz-
und Schwallwasserübernahme bemerkbar macht und dem Verband
keine gute Kursstabilität gibt. Die unter Abb. 1.1 und 1.5
_angewendeten Knpplungsmethoden bei der Bodden-Fahrt gestat-
ten den Fahrzeugen eine solche Bewegungsfreiheit nach Bb und
Stb‚ daß der Verband völlig instabil ist, wodurch einerseits
das Manövrieren erheblich erschwert ist und andererseits die
Kupplungsseile in den Durchführungsklüsen durch ständiges Rei-
ben der Reißgefahr ausgesetzt sind.
Abb. 10 veranschaulicht das seitliche Auswandern der Prahme
bei etwa Windstärke 6 auf dem Greifswalder Bodden. Die seit-
liche Versetzung beträgt von Prahm (3) zu Prahm (2) und von
Prahm (2) zu MGS (1) etwa 0,4 - 0,5 m.
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Die Schaffung gelenkiger Schubverbände für die DDR-Binnen-
schiffahrt ist in erster Linie eine Frage der max. erforderli-
chen Verbandslänge hinsichtlich des Verhältnisses Transportauf-
kommen zu Ladekapazität und eine Frage der max. möglichen Ver-
bandslä nge in Bezug auf erforderliche Ladekapazität und Abmes-
sungen der zu befahrenden Wasserstraßen.
Als Kupplungselemente für knickfähige Schubverbände, beste-
hend aus Prahmen mit geraden Bugs und Hecks, sind Drahtseile
nicht geeignet, weil durch sie nur Zugkräfte übertragen werden
können. Dadurch kann bei den geraden Bug- und Heckspiegeln keine
Klaffung zwischen den Fahrzeugen erreicht werden, es sei denn,
das Prinzip der pgggiven Gelenkkupplung mit am Bug des Verban-
des befindlichen Narigatoren (Ruder oder Propeller), die das
Einleiten des Knickmanövers bei Lösen der Kupplung an Bb oder
Stb bewirken, kommt zur Anwendung. d
Die aus de: einschlägigen Literatur entnommenen Möglichkei-
ten zur Schaffung geeigneter halbautomatischer oder automati-
scher Knpplungen gehen auf das Hydraulikprinzip zurück.
Gerade im rauhen Schiffahrtsbetrieb bietet der hydraulische
Antrieb eine Reihe von Vorteilen gegenüber anderen Arten der
Kraft- und Leistungsübertragung, die im wesentlichen in Folgen-
dem bestehen: »
a) Übertragung großer Leistungen und Kräfte mit einfachen, be-
triebssicheren und weitgehend wartungsfrei arbeitenden.Ele-
menten,
b) einfache Bedienung,
c) räumlich günstige Anordnung der Einzelelemente,
d) einfache Umwandlung der drehenden Bewegung des Antriebsmo-
tors in die hin- und hergehende Bewegung eines Arbeitszylin-
ders. '
Schon diese 4 wichtigsten Vorteile lassen die Zweckmäßigkeit
dieses Antriebssysteme für eine Kupplungseinrichtung erkennen,
weil für die Erreichung des Knickwinkels bei Schubverbänden die
Knpplungselemente (Arbeitszylinder, Kolbenstange) hin- und her-
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gehende Bewegungen mit Zug- und Druckübertragung ausführen müs-
sen.
Von den verschiedensten Möglichkeiten der Anordnung der Kupp-
lungselemente wird bei der vorgegebenen Form der Schubprahme in
der DDR das bekannte Prinzip der "zweipunktkupplung für wahl-
weises Kuppeln zwischen Bug und Heck“ als die geeignetste ange-
sehen. Hierzu sollen bei den unter Abb. 1.2 gezeigten System die
in Gleiteinrichtungen gelagerten Knpplungsschlöseer mit hydrau-
lischen Arbeitszylindern versehen werden, durch die beim erfor-
derlichen Knickmanöver dae eine Knpplungsschloß ausgefahren wird,
um die Klaffung zwischen den.Fahr2eugen zu erreichen, während
das andere Schloß den Drehpunkt bildet.
Über die Ergebnisse der hierzu erforderlichen Erprobungen der
Kupplungsschlösser und die in Arbeit befindlichen Untersuchungen
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‘Abb. 2 - Klüse zur Durchführung des Khpplungsseilesdurch das Schanzkleid"\—_-_4“T_!q:iT-“‘
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Abb. 6 - Taljenblock an Stb mit eingebautem Meß-glied zwischen Block und Khpplungsseil
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Abb. 8 — äqhiebender Motorgüterschiffsverband mitvorgekuppeltem Reko—Prahm im geknickten Zu-stand im Oder-Spree—Kanal (Verbandslänge 130 m)
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Abb. 7: Kunolungskröfte K [H0] beim schiebenden Maßar-
äiterscharflövarband
in Abhängig/rar! von derx'ffsgeschwthcflr’gkexl er.
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Abb. 9 - schiebender Motorgüterschiffsvqrband mit2 vorgeku pelten Orig.-Schuhprähmen auf.der Oder Verbandslänge 132 m)
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Abb. 1o — schiebender‘Imotorgüterschiffaverband (Abbmauf däm Greifswalder Bodden (verbandalänge132 m % -
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